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Els espais euroregionals. 
Una opció per a l’espai 
català–valencià–balear
Pau Caparrós* | paucaparros@iivee.org
L’Europa de les euroregions ha aportat al projecte de 
construcció nacional dels Països Catalans una renovada 
perspectiva que ha situat l’economia, les infraestructures 
i altres qüestions relatives a l’organització territorial com 
ara la dels grans espais urbans europeus, en el centre 
de l’interès i reflexió. No debades, l’espai geogràfic cata-
là–valencià–balear es troba situat en una zona estratègi-
ca per a Europa, conegut com a arc Mediterrani o Eurore-
gió de l’Arc Mediterrani (Euram). Aquest espai econòmic 
i sobretot de comunicació amb Europa que puja des del 
sud d’Alacant fins passar els Pirineus existeix des de fa 
molts segles, des de la construcció de la Via Augusta du-
rant l’Imperi Romà (27 aC – 476 dC), passant per la prò-
pia dinàmica d’assentament en el territori de les poblaci-
ons arribades amb Jaume I (1208-1276) o la construcció 
de la primera autopista de peatge a l’Estat espanyol, l’ac-
tual AP-7. Però ha estat en la darrera època que la seua 
potencialitat i adequació als plans europeus ha dotat al 
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Des que Benvingut Oliver (1836-1912) anomena per 
primera vegada a la nostra nació complerta Països Ca-
talans (1876), el debat entre els defensors i els contra-
ris a la unitat econòmica, social, cultural, lingüística i 
fins i tot històrica del Principat, el País Valencià, les 
Illes Balears i la Catalunya Nord no ha conclòs. Una 
discussió que ha entrat en una nova dimensió amb 
l’impuls de les euroregions per part de la UE. Saber 
aprofitar el nou context és a les nostres mans. Perquè 
Europa és la nova terra d’oportunitats. 
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debat sobre l’arc Mediterrani d’un component que fa pos-
sible pensar en un interès real sobre aquest espai col-
lectiu no tan sols des de l’aspecte cultural i identitari —on 
no hi participen tots els sectors socioeconòmics— sinó 
des de la perspectiva econòmica i social. 
Des de la seua creació, la Unió Europea (UE) ha par-
lat de regions per referir-se als espais interiors dels estats 
francès, espanyol, anglès, alemany... Però un concepte 
diferent d’espai regional europeu ha anat configurant-s’hi 
a poc a poc, en part gràcies a la revelació d’una realitat 
intrínseca a tots els grans països europeus que integra-
ven la UE abans de la caiguda del sistema socialista de 
l’Europa de l’Est. També ací apareixen nous espais regi-
onals, com a Hongria i Romania i sobretot amb la desin-
tegració de Iugoslàvia. Però, a l’Estat espanyol, eixes re-
gions són realitats nacionals —i també econòmiques— de 
sistemes urbans organitzats que gràcies a la pròpia dinà-
mica europea han esdevingut espais euroregionals sobre 
els que la UE esdevé la principal interessada en desple-
gar polítiques de suport a les infraestructures. 
També cal dir que la generalització del terme «arc Me-
diterrani» per parlar de debats econòmics i empresarials 
a València o Barcelona, ens situa en una discussió més 
global, la de la mundialització dels mercats i la necessitat 
de crear estratègies de cooperació econòmica entre ter-
ritoris pròxims. En són un bon exemple les opinions sobre 
un front portuari València–Barcelona per competir per les 
mercaderies asiàtiques front a l’eix del nord d’Europa. I és 
Les euroregions són territoris amb 
intercanvi comercial mutu intens, una 
interdependència estructural i una tradició 
fins i tot d’elements d’ordre històric o 
cultural comuns
que tant a Catalunya com al País Valencià es concentra 
bona part de l’increment demogràfic —per treball o resi-
dència— que s’ha produït al conjunt de l’Estat, i és també 
ací on fa anys que la crisi industrial, i ara la de la cons-
trucció, ha fet majors les necessitats de finançament de 
grans projectes públics —o bé per finançar el sector de 
l’espectacle i el turisme de ciutats com és el cas de Va-
lència o per reparar i modernitzar una xarxa ferroviària an-
tiga en el cas de Barcelona.
Per tant, aprofitar l’espai de les euroregions és impor-
tant per encetar una col·laboració que tracte els temes 
relatius a l’actualitat econòmica i social, a les necessitats 
de la societat civil, i entre elles la qüestió de la identitat. 
Els Països Catalans s’han convertit així en l’Euram per-
què, tot i que aquesta inclogui altres regions, el nucli defi-
nitiu i imprescindible per fer-la efectiva és la connexió Va-
lència–Barcelona.
L’Europa de les regions
En el context del procés de construcció europea, en què 
l’Estat espanyol hi entra com a membre de ple dret el 
1986 juntament amb Portugal, s’ha produït la visualitza-
ció econòmica i territorial de l’Euram dins la lògica cre-
ació de les regions a Europa, com diu Rafael Ninyoles 
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(1943), sociòleg i lingüista valencià.1 En la creació de 
l’Europa de les regions, es defineix les euroregions com 
una mena d’estructura de cooperació entre els estats a 
través de dos o més territoris localitzats a diferents es-
tats europeus.2 Amb aquest terme també s’identifica un 
determinat tipus específic de cooperació transfronterera 
en què per a la UE s’han de localitzar els debats de les 
infraestructures. En el cas de l’Euram, les relacions entre 
Perpinyà i les ciutats de Girona o Figueres estan complint 
una funció de connexió europea de les xarxes de comu-
nicació terrestre que serà imprescindible per enllaçar les 
dues riberes del Mediterrani i, sobretot, la del sud amb el 
nord d’Europa. 
No obstant, l’espai euroregional no compta ni amb la 
capacitat legislativa suficient ni amb el poder econòmic 
necessari més enllà del paper de les autoritats locals. En 
el cas de l’eix Perpinyà–Girona, del que depenen en bona 
mesura les connexions terrestres amb tota Europa, tant 
de Catalunya com del País Valencià, el paper de les ad-
ministracions catalanes i valencianes passa necessària-
ment pel Ministeri de Foment espanyol.
Amb la implantació de l’euro les àrees econòmiques 
deixen de ser estrictament estatals. Grans empreses, 
1 NINYOLES, R., El País Valencià a l’eix Mediterrani. L’Eixam Edicions. València, 
1992.
2 Evaluation of cross-border activities in the European Union. Landesinstitut für 
Gesundheit und Arbeit des Landes Nordrhein-Westfalen. 2007.
Amb l’euro les àrees econòmiques deixen 
de ser estatals. Es superen les fronteres 
i es visualitzen les regions i les nacions 
sense estat. Els Països Catalans s’han 
convertit en l’Euram
cambres de comerç, patronals o simples associacions 
d’emprenedors duen a terme estratègies per traure el mà-
xim profit de la nova situació i per evitar sucumbir en un 
mercat interior ple de noves potencialitats: la UE. La cre-
ació de l’Euram com a regió econòmica europea és en 
el context actual més possible, per diverses raons tècni-
ques referides tant a la pròpia interdependència de l’àrea, 
des del punt de vista productiu, com a la possible futura 
configuració de l’estructura administrativa de la UE. Una 
dimensió adequada per a les regions europees del futur 
se situa en l’entorn dels 10.000.000 d’habitants. Són re-
gions amb intercanvi comercial mutu intens, una interde-
pendència estructural, i una tradició, fins i tot d’elements 
d’ordre històric o cultural, comuns. Eixa també és la ca-
racterística fonamental d’altres euroregions, de les més 
de 50 que en aquest moment existeixen a la UE, amb ma-
jors o menors competències, depenent dels casos. La 
Ems Dollart Region, a la frontera nord entre Alemanya i 
Holanda, treballa des de fa anys amb diferents compe-
tències entre les quals es troba un parc de bombers con-
junt o diferents sistemes de comunicació integrats entre 
les dues comunitats.
S’ha explicat i escrit en diverses ocasions que la crea-
ció de la UE, i el seu recorregut fins a l’actual ampliació 
als països de l’Est, ha superat les fronteres administrati-
ves estatals i ha permès la visualització de les regions i, 
en gran part dels casos, de les seues nacions sense Es-
tat. Però aquest,ha estat un procés lligat a la globalització 
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i a l’aparició d’escales globals i alhora locals. La mundi-
alització de l’economia capitalista, la desaparició a finals 
de la dècada de 1980 del bloc soviètic i, més important 
encara, l’entrada el 1995 de la Xina a l’Organització Mun-
dial del Comerç, han estat els condicionants que han fet 
ampliar el projecte europeu i han donat sentit a la creació 
de les polítiques comunes en matèria econòmica, agríco-
la, industrial, turística... I és en aquest context en el que 
l’economia espanyola aprofita la seua posició de mem-
bre comunitari més o menys recent per viure un creixe-
ment sense precedents en la història moderna de l’Estat. 
La celebració del 1992 va centrar les activitats a Barcelo-
na, Madrid i Sevilla, tot i que ja sabem que aquestes dues 
darreres ciutats es van coordinar per redistribuir l’efecte 
«centre» que els Jocs Olímpics pogueren tenir. Fet i fet, el 
primer tren d’alta velocitat es construeix de Madrid a Se-
villa, quedant assentat així el model sobre el que s’em-
pren les grans obres d’infraestructures posteriors en el 
període de creixement. De 1995 fins el 2008, el període 
en què major ritme de creixement ha tingut el Producte 
Interior Brut de l’Estat —del 3% i 4% anuals en els millors 
moments—, s’ha definit el model de creixement i d‘inver-
sió de les infraestructures necessàries; les ciutats han 
crescut i creat el seu espai vital de relacions econòmi-
ques; i el que potser és més important de tot, la pobla-
ció ha crescut vora un 10%, concentrant-se sobretot a la 
franja litoral, est del Mediterrani peninsular o, si es prefe-
reix, a Catalunya i el País Valencià. 
La reubicació de l’espai central del Mediterrani occi-
dental a les darreries del segle XX és el resultat d’un pro-
cés iniciat a finals de la dècada de 1970, a escala eco-
nòmica de l’Estat espanyol, europea i mundial, que ha 
instaurat la globalització i per tant reordenat els espais lo-
cals i els territoris per la ubicació de la «nova economia». 
L’arc Mediterrani o, més concretament, l’espai urbà i eco-
nòmic format al voltant de les dues metròpolis més impor-
tants del sud europeu occidental —Barcelona i València, 
és un d’aquests espais centrals. 
L’eix València–Barcelona, el motor de l’Euram 
El paper de València i Barcelona és de vital importàn-
cia en la configuració de l’Euram. Amb independència del 
diferent abast regional de les propostes que sobre l’arc 
Mediterrani s’han posat damunt de la taula —incloure o no 
Aragó, Tolosa de Llenguadoc...—, totes haurien d’incloure 
el principal eix econòmic d’aquesta euroregió, el format 
per Barcelona i València. Les dues representen els actius 
més importants en termes econòmics i demogràfics, els 
pols més representatius en matèria de tràfec portuari o 
d’intercanvis comercials, i hi hauríem d’afegir la represen-
tació de la identitat lingüística del català com a element 
simbòlic fonamental. 
Per parlar de l’activitat portuària, València i Barcelona 
representen un front marítim que, com en el cas dels es-
L’estructura de cooperació territorial de 
les euroregions s’ha d’aprofitar per tractar 
temes com l’actualitat socioeconòmica, les 
necessitats de la societat civil, i també la 
qüestió de la identitat
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València i Barcelona representen 
els actius més importants en termes 
econòmics, demogràfics i de representació 
de la identitat lingüística catalana com a 
element simbòlic fonamental
pais euroregionals, també ha aconseguit situar-se en un 
nou context, gràcies sobretot al canal de Suez i el desen-
volupament de la globalització econòmica. Els ports de 
València i Barcelona són els més importants de la penín-
sula Ibèrica i, llevat del port d’Algesires —que es dedica 
fonamentalment al trànsit de contenidors en ruta des de 
l’Atlàntic al Mediterrani— el front marítim del Mediterrani 
concentra la gran majoria de les exportacions i importaci-
ons de mercaderies —veure taula 1.
Amb l’increment de la producció asiàtica, la ruta maríti-
ma que des d’Àsia utilitza el Canal de Suez per arribar a 
Europa planteja una alternativa a la que ha estat, i ho con-
tinua sent, la principal porta d’entrada a Europa: el front 
marítim del nord, amb ports com els d’Hamburg, Rotter-
dam, Anvers... Tot i l’augment de l’activitat dels ports de 
València o de Barcelona, aquests no disposen de les ma-
teixes infraestructures que els ports del nord, ja que pel 
moviment de tota aquesta mercaderia és necessari te-
nir a disposició una xarxa ferroviària i viària molt potent i 
molt lligada a l’activitat del port. Xarxa de la què no dis-
posa, almenys amb l’adequació necessària, el front por-
tuari del Mediterrani. Tot i així, existeixen moltes oportu-
nitats des del punt de vista de la col·laboració portuària 
entre València i Barcelona per establir fórmules conjun-
tes que els permeten de competir amb el front nord-euro-
peu i fer-se un lloc com a porta d’entrada a Europa, més 
enllà de la competència natural per atraure activitat entre 
les dues ciutats. De fet, aquesta col·laboració en matèria 
Nombre de contenidors
València 131.234
Barcelona 79.521
Bilbao 31.652
Badia d’Algesires 8.086
TAULA 1. TRÀFEC D’EXPORTACIó I IMPORTACIó A L’ESTAT 
ESPANyOL. FEBRER 2009 (EN TEUS*)
Font: Puertos del Estado, febrer 2009
* TEU: Sigles de Twenty-Feet Equivalent Unit. Mesura de quantitat de mercaderi-
es carregades en contenidors en l’àmbit de l’economia portuària
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L’espai euroregional no compta ni amb la 
capacitat legislativa suficient ni amb el 
poder econòmic necessari més enllà del 
paper de les autoritats locals 
portuària ja s’està portant a terme. I prova d’això són pro-
jectes com el del lobby Ferrmed, que impulsa el projecte 
per a la construcció d’una xarxa ferroviària d’abast trans-
europeu per al transport de mercaderies que puga unir 
els principals ports del Mediterrani occidental, un projec-
te en el que a més de la participació dels ports de Valèn-
cia i Barcelona també s’hi troben les cambres de comerç 
de l’arc Mediterrani, i altres importants institucions eco-
nòmiques i empresarials en un clar exemple de coopera-
ció de l’Euram.
Tal i com observa el Llibre Blanc de les Infraestructu-
res de l’Euram,3 el creixement del trànsit de mercaderies 
importades de fora d’Europa creixerà molt en els propers 
anys, en part per la desindustrialització creixent del conti-
nent. I aquest creixement del volum de mercaderies a tra-
vés dels grans ports comportarà la necessitat de definir 
corredors on els serveis de transport de llarga distància 
siguin preferents, com per exemple la Betuwe Line del 
port de Rotterdam cap al seu hinterland centreeuropeu. 
Si l’Euram s’ha de convertir en la porta logística del Me-
diterrani cal poder passar molta més mercaderia pel cor-
redor Mediterrani cap a Centreeuropa, i el ferrocarril pot 
contribuir a reduir la pressió sobre les autopistes. Pre-
cisament, el projecte Ferrmed proposa un corredor de 
ferrocarril per a serveis preferents de transport de mer-
3 Llibre Blanc de les Infraestructures de l’Euram. Institut Ignasi Villalonga – 
MCRIT. València, 2009.
caderies entre els principals ports de l’arc Mediterrani i 
l’Europa central i del nord, des d’Algesires fins a Esto-
colm (3500 km) passant pels ports espanyols, la vall del 
Roine, Hamburg, Copenhaguen i Malmö. Amb tot, mal-
grat el suport públic, el ferrocarril encara té un pes mo-
dest en el transport de mercaderies. Per augmentar-lo, 
cal millorar la seva competitivitat i per això, entre altres 
coses, és imprescindible la liberalització i reorganització 
del sector ferroviari a Europa.
També en l’aspecte de l’intercanvi comercial entre Va-
lència i Barcelona, Catalunya i el País Valencià mostren 
un nivell d’integració econòmica d’euroregió, la qual cosa 
posa de manifest la clara necessitat de col·laboració en-
tre les dues ciutats, i del paper de centralitat de l’eix que 
configuren. Els principals fluxos interregionals a l’Estat 
espanyol es produeixen entre Catalunya i el País Valen-
cià4 des de 1995 a 2006. El principal client i proveïdor 
del País Valencià és Catalunya, i a la inversa, tot i que en 
els darrers dos anys cal apuntar l’important paper que 
està complint la plataforma logística de Saragossa com 
a proveïdora principal per a Catalunya amb dades de 
2006. Aquest fet està molt lligat a què la capital d’Aragó 
es troba situada a l’eix peninsular Lisboa–Madrid–fronte-
ra francesa, que ha rebut importants ajudes en matèria de 
4 LLANO, C. i ESTEBAN, A., El comercio inter-regional en España. Análisis de la 
base de datos C-intereg sobre comercio de bienes (1996-2006).  CEPREDE 
– Intereg. 2008.
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construcció de connexions ferroviàries pel trànsit de mer-
caderies i on s’ha construït el centre logístic més gran al 
sud d’Europa, Plaza zaragoza. Tot i així, el nucli més actiu 
des del punt de vista dels intercanvis comercials segueix 
sent l’eix València–Barcelona. 
Un altre sector d’activitat on l’euroegió, i el seu eix prin-
cipal Barcelona–València, concentra la meitat de l’activi-
tat de tot l’Estat, és el turisme. I en aquest cas, cal afe-
gir-hi la ciutat de Palma de Mallorca. Anualment, visiten 
Catalunya uns 15.000.000 de turistes, 10.000.000 a les 
Illes i 5.000.000 al País Valencià: la meitat de tot el turis-
me de l’Estat, i la major part prové d’Europa. Barcelona, 
València i Palma impulsen amb èxit un model turístic ba-
sat en l’oci, però també en els negocis, l’educació o la sa-
lut. Les àrees que tradicionalment concentren el turisme 
de sol i platja com Alacant, Tarragona o Mallorca diversi-
fiquen la seva oferta i modernitzen la infraestructura turís-
tica. El Port de Barcelona és el primer port de creuers de 
la Mediterrània; transporta 2.800.000 passatgers anual-
ment en dades de 2007, el 57% dels quals són creueris-
tes, i el tràfic creix a ritmes superiors al 10% anuals. Els 
ports de l’Euram acullen més de 3.000.000 de creueris-
tes cada temporada. Fins ara, el turisme és el sector eco-
nòmic que té major creixement a tot l’Euram.5
Quant a les qüestions demogràfiques, val a dir que el 
5 Llibre Blanc de les Infraestructures de l’Euram. Institut Ignasi Villalonga d’Eco-
nomia i Empresa – MCRIT. València, 2009.
L’Euram s’ha de convertir en la principal 
porta d’entrada a Europa de la producció 
asiàtica. Però per fer-ho cal millorar 
la competitivitat del transport cap a 
Centreeuropa a través del ferrocarril
creixement econòmic a l’Euram durant els darrers anys 
s’ha degut més a increments de població ocupada en 
sectors de baix valor afegit que a millores de la produc-
tivitat. Entre 1998 i 2008 la població de l’Euram ha aug-
mentat en 2.400.000 habitants (increment del 22%), i 
el nombre de llocs de treball en 2.100.000 (50%). El fe-
nomen migratori genera creixement econòmic, sobretot 
quan comporta la incorporació de persones amb talent i 
capacitat emprenedora, però també el procés d’integra-
ció social és incert. L’Estat espanyol és el segon país de 
la UE en nombre de residents de nacionalitat estrange-
ra —vora 4.600.000 persones, un 10% de la població— 
per darrere d’Alemanya. Sobre el 13% de la població de 
l’Euram és de nacionalitat estrangera, la major part de la 
qual atreta per cobrir llocs de treball generats en el perí-
ode de fort creixement 1997–2007 —ritmes superiors al 
3,5% anuals— en sectors de productivitat mitjana i baixa, 
però una part significativa atreta també per qüestions cli-
matològiques i de qualitat de vida: vora un de cada cinc 
immigrants a l’Euram prové d’algun dels països de la UE-
25, i en alguns territoris la proporció augmenta fins a un 
de cada tres. Per tot això, cal tenir en compte que si el 
creixement econòmic no es deté a la UE, l’Euram conti-
nuarà incrementant la seua població en un patró similar a 
totes les poblacions, des d’Alacant fins a Barcelona, Gi-
rona o Perpinyà. 
Catalunya, les Illes i el País Valencià 
concentren la meitat del turisme de l’Estat, 
la gran majoria d’origen europeu, essent 
el sector econòmic que més creix a tot 
l’Euram
Conclusions: l’Euram, ser o no ser a Europa
L’apreciació dels Països Catalans com un espai econòmic, 
una euroregió, va en paral·lel al què s’ha estat donant a al-
tres regions, també integrades per la nova economia, de 
l’Estat espanyol. Quan abans hem comentat la construcció 
del primer tren d’alta velocitat Sevilla–Madrid, en el context 
de 1992, hauríem d’afegir ací que a hores d’ara aquest eix 
ha seguit fins Barcelona, consolidant una xarxa amb centre 
a Madrid, l’eix Lisboa–Madrid–Saragossa–Barcelona. Però 
encara és més important el fet que aquest eix es troba entre 
els eixos prioritaris dissenyats per la Comissió Europea per 
al transport de viatgers i mercaderies i no l’arc Mediterrani, 
tot i que com hem dit s’estan elaborant diverses propostes 
per demanar a les institucions europees la inclusió d’aquest 
en els plans europeus. Al mateix temps, altres zones com Al-
bacete, antiga i tradicional emissora de població a altres zo-
nes, està enmig d’un procés de transformació a gran escala 
de la seua economia i la seua organització territorial al tro-
bar-se situada en una corona que gira al voltant de Madrid i 
de l’entrada a l’arc Mediterrani per Múrcia i Alacant. En breu 
temps, també estarà enllestida la connexió en alta velocitat 
entre Madrid, Albacete, Múrcia i Alacant. Albacete ciutat es 
converteix així en el gran distribuïdor del centre cap al sud-
est de la península ibèrica.6 Una corona intermèdia entre la 
6 IRIBAS, J. M., El efecto Albacete, una investigación territorial. Foro Civitas Nova. 
Albacete, 2007
gran metròpoli madrilenya i l’accés d’aquesta al Mediterrani. 
És evident que Albacete està realitzant els passos conveni-
ents per lliurar-se del seu passat de zona subdesenvolupa-
da no tant llunyà. El cas de Madrid ha estat més evident des 
d’un inici. El procés encetat el 1992 per la capital de l’Estat 
per convertir-se en el gran espai urbà de la península ibèri-
ca amb la construcció del primer tren d’alta velocitat, però 
està escrit d’abans. El propis plans de creixement de Madrid 
de mitjans de la dècada de 1980 visualitzen molt bé l’entra-
da real de l’Estat espanyol en la mundialització econòmica, 
i l’entrada a Europa. Construir una regió econòmica al vol-
tant de la capital de l’Estat que abordés diverses corones al 
seu voltant. La vella lògica de la construcció de la xarxa d’in-
fraestructures radials amb centre a Madrid com la iniciada 
a finals del segle XIX amb el ferrocarril. Però en aquest cas 
adaptada als trens d’alta velocitat o els aeroports. Aquesta 
ha estat la raó principal per a la construcció del gran aero-
port de Barajas. Com diu Manuel Castells (1942), avui ja no 
són els estats, sinó les ciutats les que competeixen entre si 
per atraure les inversions internacionals i localitzar els sec-
tors més atractius d’una economia mundialitzada.7 Ciutats 
que en realitat configuren una gran regió de ciutats o regió 
metropolitana si es prefereix. 
Per la seua banda, l’Euram necessita abordar diferents 
temes relatius a les seves infraestructures d’una forma 
més o menys urgent si es vol afrontar mitjançant ella al-
7 CASTELLS, M., La ciutat informacional. Alianza Editorial. Madrid, 1995
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potencialitats de l’Euram quedaran coixes. És, com hem 
dit abans, l’eix València–Barcelona el centre més urgent 
i més necessari per definir un espai territorial on jugar un 
paper dins del context europeu de regions econòmiques 
i de sistemes urbans. |
Avui són les ciutats les que configuren 
una gran regió i no els estats els que 
competeixen entre si per atraure les 
inversions i localitzar els sectors més 
atractius de l’economia 
tres debats com la millora de les relacions sobretot entre 
Catalunya i el País Valencià a tots els nivells i, perquè no, 
també pel què fa a les relacions culturals, els mitjans de 
comunicació... 
La coordinació de l’Euram presenta moltes oportuni-
tats. Primer, perquè com s’ha dit durant diverses ocasi-
ons al llarg de l’article, és una regió amb importants re-
lacions econòmiques dins seu i disposa de diversos 
projectes econòmics i d’infraestructures que demanen la 
cooperació com en el cas del front portuari. Segon, per-
què és la mateixa UE la que ha detectat aquest eix eco-
nòmic sobre el que existeixen diversos projectes i estudis 
en marxa. I tercer, perquè al seu voltant s’han aplegat di-
ferents institucions —econòmiques i socials— de tots els 
territoris en un exemple sense gaires precedents en la 
història recent de les relacions entre Catalunya, el País 
Valencià i les Illes Balears, al marge de l’Estat. Tot i així, 
els problemes són diversos, i sobretot tenen a veure amb 
el retard de certes infraestructures i, potser encara més 
important, la manca d’un debat entre les diferents institu-
cions de govern on, evidentment, les divergències políti-
ques hi han tingut molt a veure. 
En la proposta de creació de l’Euroregió Pirineus–Me-
diterrània el 2004 no hi entra el País Valencià, però la ciu-
tat de València sí està a la xarxa de ciutats C-6 constitu-
ïda el 1990 com a referent més immediat del què seria 
aquesta euroregió. Sense la participació de València, del 
conjunt del País Valencià, el desplegament de totes les 
134 | EINES PRIMAVERA 2009
Fonts
A Evaluation of cross-border activities in the European Uni-
on. Landesinstitut für Gesundheit und Arbeit des Landes 
Nordrhein-Westfalen. 2007.
A IRIBAS, J. M., El efecto Albacete, una investigación territori-
al. Foro Civitas Nova. Albacete, 2007.
A LLANO, C. i ESTEBAN, A., El comercio inter-regional en Es-
paña. Análisis de la base de datos C-intereg sobre comer-
cio de bienes (1996-2006).  CEPREDE – Intereg. 2008.
A Llibre Blanc de les Infraestructures de l’Euram. Institut Ig-
nasi Villalonga – MCRIT. València, 2009.
Llibres
NINYOLES, R., El País Valencià a l’eix Mediterrani. L’Eixam Edi-
cions. València, 1992.
CASTELLS, M., La ciutat informacional. Alianza Editorial. Madrid, 
1995.
BOIRA, J. V., Euram 2010, la via europea. Edicions 3i4. Valèn-
cia, 2002.
TREMOSA, R., Catalunya serà logística o no serà. Edicions 3i4. 
València, 2007.
+ INFO
